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Wiihrend die DDR jetzt 20 Jahre alt wird,
felert eine vorbildliche Arbeitsgemein-
schaft des DMV in Netzschkau ihren erst
flinften Geburistag. Was diese Modell-
elsenbahner in so kurzer Zeit geschaffen
haben, liGt sich sehen, Sie konnten es,
weil in unserem Staat filr eine sinn- und
kulturvolle Freizeitbeschiiftigung der Bir-
ger viel getan wird., Uber diese Modell-
bahnanlage berichten wir auch auf den
Selten 279-280.
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den Uberseehafen im Einsatz.
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Die Magistrale heilt Sozialismus

Seit dem Bestehen der Deutschen Demokratischen Republik hat in den

vergangenen 20 Jahren der VEB ,Piko* 30 Modellbahntriebfahrzeuge (in
verschiedenen Ausfithrungen), 12 Reisezugwagen (zwei- und vierachsig)
und 113 Giiterwagen (mit Beschriftungen vieler europdischer Bahnver-
waltungen in der Nenngrifie HO herausgebracht. Hinzu kommen seit 1965
8 Triebfahrzeuge, 1 Doppelstockzug und 20 Giiterwagen in der Nenn-
grofe N. Eine stolze Bilanz fiir einen Betrieb, der wie viele andere aus
dem Nichts heraus mit der Produktion begann. Trotz mangelnder Er-
fahrung und auch einer fehlenden Tradition ist ein grofes Werk gelungen.
Wenn wir im Jahr des 20. Geburtstages unserer Republik diese Leistung
wiirdigen, sei uns gestattet, auch einige Hinweise zur weiteren Verbesse-
rung der Produktion zu geben. Selbstverstindlich kann hier micht nur
Lob dem VEB Piko allein gezollt werden. Innerhalb der Erzeugnisgrup-
penarbeit spielen auch Zulieferbetriebe sowie die vielen anderen Mo-
dellbahnhersteller eine wesentliche Rolle bei der Abstimmung und einer
sinnvollen Koordinierung. Dank gebiihrt ihnen, den Arbeitern, Tech-
nikern und Ingenieuren der Firmen aller Eigentumsformen.

Es ist gewiB Zufall, dall der volkseigene Modellbahn-
bau der DDR genauso alt ist wie unsere Republik:
20 Jahre. Es ist jedoch kein Zufall, daB sich die erste
Arbeiter-und-Bauern-Macht auf deutschem Boden trotz
allen Vorranges der Schwerindustrie schon friihzeitig
jenen Accessoirs gehobenen Lebensstandards zuwandte,
zu denen Modellbahnen nun einmal zihlen. Gewill
spielte dabei auch der Gedanke an den polytechnischen
Bildungswert eine grofle Rolle.
Es war keine bequeme Schnellfahrstrecke mit induk-
tiver Zugbeeinflussung, die von den ersten 2achsigen
Phantasie-E-Loks und 2achsigen Personenzugwagen
in Spielzeugausfithrung des VEB RFT Geritewerk
Chemnitz und den 0-Spurmodellen der Firma Zeuke
& Wegwerth bis zur zierlichen N-Spur unserer Tage
fithrte. Manche Steilrampe war 2zu iiberwinden,
manche Langsamfahrstelle zu passieren, manche Um-
leitung zu meistern, ehe wir von unserem Gebirgsbahn-
hof auf das rollende Material dreier verschiedener
Spurweiten zuriickblicken kénnen:
In HO: 30 Triebfahrzeuge

12 Reisezugwagen
113 Giiterwagen

(von denen allerdings keinesweg alle
stets im Angebot sind).

15 Triebfahrzeuge

8 Personenwagen

21 Glterwagen

8 Triebfahrzeuge

1 Doppelstockzug

20 Giiterwagen
Schliefilich verfiigten wir in der damaligen sowjeti-
schen Besatzungszone iber keine Erfahrungen im
Modellbahnbau und erblickten im nichsten Block-
abschnitt gerade noch die SchluBlichter jener ,Mar-
ken“-Ziige, deren Traktion jahrzehntelange Tradition
war. Diese Ziige galt es einzuholen, um den Anschlufi
an den Weltmarkt zu gewinnen.
Die erste spurbare Beschleunigung des volkseigenen
Modellbahnbaus gab es 1952 im VEB Elektroinstalla-
tion Oberlind mit Modellen in Duroplastausfiihrung
und der Umstellung des Steuerungssystems auf das
international iibliche Gleichstrom-Aullenleitersystem:
eine weitere Beschleunigung im Jahre 1959, als die
Gilterwaggons-in allen Einzelheiten, vor allem in Farb-
gebung und Beschriftung, dem Vorbild entsprachen.
SPiko® war auller einer italienischen Firma der ein-

In TT:

In N:
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zige Hersteller, der eine komplette Beschriftung auf-
weisen konnte. Andere Firmen zogen erst spiiter nach.
Mit verbesserter Fertigung der Kupplung und spitzen-
gelagerten Radsdtzen wurde ein Niveau erreicht, das
Reisezugwagen und Triebfahrzeugen alsbald zum Mal-
stab werden sollte. Die Exportfihigkeit begann,
Doch noch mubte ,Gleisbauziigen® anderer, gewich-
tigerer Industriezweige die Vorfahrt eingeridumt wer-
den. ,Vmax" lautete das Signal erst im Jahre 1961,
als vom ZK der SED das Spielzeugdokument bestiitigt,
die Uberfiihrung der Modellbahnabteilung in den neu-
gegriindeten VEB Piko bewerkstelligt und eine eigene
Arbeitsgruppe . Spielwaren® des DAMW gegriindet
wurde. Im Jahre 1958 hatte man auch bereits be-
gonnen, zweigleisig zu fahren, nimlich auf Spur-
weite TT.

Doch bald ging es in einen Gleisbogen, der nur mit
verminderter Geschwindigkeit durchfahren werden
konnte: Eine Absatzflaute im Jahre 1964. Die Griinde,
stagnierende Qualitdt und ungeniigende Marktarbeit
vor allem im Ausland, moégen den Streckendispatchern
von heute noch immer eine Mahnung sein.

Doch die Modellbahnverkehrsstrome schwollen danach
wieder so stark an, daBl die Verlegung eines dritten
Gleises, in N-Spur, notwendig wurde.

Gehen wir in Gedanken von Triebfahrzeug zu Trieb-
fahrzeug, von Wagen zu Wagen, so finden wir neben
SPiko* die Herstellerkennzeichen zahlreicher Loko-
motiv- und Waggonbaufirmen, die guten Ruf errungen,
zum Teil aber auch schon ,abgespannt“ haben:
Triebfahrzeuge der Firma Giitzold, die konsequent von
Anfang an eine Antriebsform, den Schneckenantrieb,
beibehalten, aber auch laufende Verbesserungen vor-
genommen hat. V 180 und V 100 zeugen gerade in
jungster Zeit von gutem Niveau und zweckmilliger
Technologie der ,Zwickauer®,

Steil war die Streckenfithrung der Firma Schicht,
deren preufliische Oberlichtwagen, Maschinenkiihl-
wagen und ,Langenschwalbacher* Old-timer mit an
der Spitze rollen und deren Y-Reisezugwagenprogramm
sogar das begehrte ,Q“ und eine Goldmedaille zur
Leipziger Messe erhielten.

Ohne wesentliche Weiterentwicklung blieben in letzter
Zeit die Kesselwagen, Kalkwagen und WeinfaBwagen
der Firma Ehlcke, die allerdings mit Schienenprofilen
und Waggonbausitzen zu den Pionieren der ersten
Stunde ziihlte.
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Hohe Qualitiit verkorpern die Lokomotiven der BR 84
und 91 sowie die Mitteleinstiegwagen der Strecke
Dresden — Altenberg unter dem Firmenzeichen ,Per-
mot*, Die Herstellerfirma Hruska hatte bereits 1947
mit primitiven Spielzeuggleisen angefangen und sich
spiter auf Weichen spezialisiert, die auch flr Piko-
gleise passen,

Viele Triebfahrzeuge und Waggons fahren auf dem
Modellgleissystem 1 :3,73 mit 15--Weichenwinkel der
Firma Pilz, das in enger Zusammenarbeit mit Prof.
Dr. Kurz von der Hochschule fiir Verkehrswesen
entwickelt wurde.

Mit etlichen Reisezug-Gepickwagen, mit zweiachsigen
Reisezugwagen, mit der ungewéhnlichen E 70 und der
TT-Schmalspurbahn fiir HU-Anlagen erregte manches
Aufsehen die Firma Herr, die aus dem Modellbahn-
programm allerdings ,wihrend der Fahrt® abgesprun-
gen ist.

Auf bzw. dicht neben den Gleisen stehen die Guter-
zugwagen, die TT-Kooperation und die hervorragenden
Formsignale der Firma Dietzel, liber den Gleisen ver-
laufen die Fahrleitungen der PGH Modellbau Plauen,
und auf einem Nebengleis rangieren die Erzeugnisse
der Firma Dahmer.

Verschiedene Aufschriften erinnern noch an die S-Spur
aus Stadtilm, an ,Bergfelde” und ,Rehse®.

Einen eigenen Bahnhof fiir ihre 15 Triebfahrzeuge in
21 Ausfiilhrungen und 29 Waggons in 62 Ausfithrungen
benotigt die Zeuke & Wegwerth KG, einen Bahnhof,
der mit viel Zubehor aus eigener Fertigung, mit Zeit-
schaltern, Schaltrelais, Kontakt-, Unterbrecher- und
Trenngleisen, dem ,Polymatic*-Programm, ausgeriistet
ist.

Die hohe Reisegeschwindigkeit der Ziige in ,Hobby"-
und ,Start“-Ausfihrung durch das letzte Jahrzehnt isl
vor allem der kriftigen Vorspannlok in Form staat-
licher Beteiligung und der Tatsache zuzuschreiben, dali
das Lokpersonal der Firma niemals wechselte. Die
Lokfiihrer besaflen von vornherein klare Strecken-
kenntnisse. In ihrem Buchfahrplan waren kluge Sor-
timentsgestaltung und sorgfédltige Marktbearbeitung,
auch im grenziiberschreitenden Verkehr, mit héchster
Dringlichkeitsstufe ausgezeichnet.

Hier, wie bei vielen anderen Firmen, war das Zug-
begleitpersonal von echter Begeisterung fiir den Mo-
dellbahnbau erfiillt.

Die Kilometersteine unserer Entwicklung tragen man-
chen Namen, der heute noch guten Klang hat: Kurz,
Brust und Kirsten von der Verkehrshochschule Dres-
den. Driesnack und Hofmann. Beyer, erster Entwick-
lungsleiter in Chemnitz; Fickert von Oberlind; Jakobi
vom VEB Piko; Chefkonstrukteur Stahmann von der
Firma Zeuke & Wegwerth; Hornbogen, frither Ober-
lind, jetzt in der DAMW-Priifdienststelle Erfurt.

Schiitzen wir den erreichten Stand bei den einzelnen
Spurweilen ein, so konnen wir bei HO feststellen, dall
wir hinsichtlich Gestaltung und Dekoration der Wagen
zur Weltspitze ziihlen. Bei Triebfahrzeugen haben wir
im allgemeinen einen durchschnittlichen Stand erreicht.
Die Aufwiirtsentwicklung, die auch bei Lokomotiven
erreicht wurde, kommt in zwei Goldmedaillen der
Leipziger Messe, nidmlich fiir die BR 89 und BR 55
vom VEB Piko, sinnfillig zum Ausdruck. Noch bedarf
es aber weiterer Anstrengungen, um in breiter Front
zur Weltspitze vorzustofien.

Gewisse Rickstinde bei H0 haben wir zu verzeichnen
beli Langsamfahrwiderstinden und Zeitschaltern, bei
Weichen und Gleisen, die ein geschlossenes System
vermissen lassen.

In mancher Hinsicht ginstiger liegen die Verhiiltnisse
bei TT, wo es der Firma Zeuke & Wegwerth gelungen
ist, sich zum fiihrenden Hersteller dieser Baugrifie zu
entwickeln, der als Spezialbetrieb zu den fiinf gréfiten
Modellbahnfirmen zihlt. Damit wurde der Beweis er-
bracht, dall TT sehr wohl in der Lage ist, HO als fiih-
rende Spurweite abzulosen. Allerdings hat sich in
Westeuropa herausgestellt, dafl gar nicht immer die
Baugriofle wichtig ist, sondern die dkonomische Stirke
bestimmter alteingefiihrter Hersteller auf dem jewei-
ligen Markt. So bestreitet TT in Westeuropa noch einen
relativ geringen Marktanteil, withrend in sozialistischen
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Lindern TT den 50-Prozent-Anteil bereits tiberschrit-
ten hat.

Gerade an diesem Erfolg sind auch die Kooperations-
partner, die Firmen Giitzold und Herr KG fiir Loko-
motiven, Dietzel fiiv Spezialgiiterwagen sowie Stirz
& Co. beteiligt, die durch die kiirzlich gegriindete Ver-
kaufsgemeinschaft ebenfalls zu langfristiger Absatz-
perspektive und lohnenden Losgriflen gekommen sind.
Allerdings fehlt gerade fiir den Malistab 1:120 funk-
tionales Zubehor, fehlen Stellwerke und moderne
Schranken, fehlen Strafenfahrzeuge und Umschlags-
mechanismen fiur das Containerprogramm, so dal sich
der Berliner Betrieb wohl oder iibel gezwungen sieht,
die notwendige Abrundung seines Systems selbst vor-
zunehmen, wenn er seine Marktposition behaupten
will. Diese Fertigung geht naturgemill zu Lasten der
eigentlichen Modellbahnproduktion, die sowieso eine
stindige Bedarfsunterdeckung von mehreren Millionen
Mark aufzuweisen hat.

Gegenwiirtig ist zu verzeichnen, dafl TT an Triebfahr-
zeugen und rollendem Material sowie an Gleismaterial
cinen groblen Teil des DDR-Modellbahnproduktions-
volumens und auch im Export autbringt.

Die N-Spur bietet noch nicht allzuviel Material [tr
eine Einschiitzung. Sie hatte sich mit einigen vechi pri-
mitiven Entwicklungen ihr Debiit verdorben, fahri
jetzt aber mit der BR 65" (Goldmedaille der Leipziger
Messe), der CoCo-Diesellok und den vierachsigen 0-Wa-
gen durchaus auf dem richtigen Gleis.

Apropo Gleis: Ein weiterer Aulschwung wird gewil
einsetzen, wenn auch in dieser Spurweite ein geschlos-
senes Gleissystem vorliegt, Noch bieten eigene Markt-
erfahrungen wenig Anhaltspunkte flir eine Prognose.
Die Entwicklung in den USA lift jedoch erkennen,
daB wohl der erwachsene Amateur zur N-Spur lber-
geht, aber (noch?) nicht der ,Spieler”. Ein Modell mul}
eben anschaulich sein, darf nicht  kalt* lassen, mull
noch eine Vorstellung von den ,Giganten der Schiene*
verspiiren lassen.

In allen drei Spurweiten wird die niichste Zukunit dem
Container-Programm gehdren, mit Container-Zigen,
Container-Strafenfahrzeugen und Umschlagmechanis-
men. Schon die jiingste Leipziger Herbstmesse liell
Erfolge dieser Bemiihungen erkennen.

Bei Triebfahrzeugen fiir HO und N gilt es vor allem
noch, die Technologie zu verfeinern, die Radsitze zu
verbessern und den ZinkdruckguBl fiir Fahrgestelle
einzufiihren.

An die Zubehorindustrie richtet sich die dringende
Aufforderung, von Phantasiegebilden abzugehen und
in den einzelnen MaBstiben ebenfalls in hohem Malie
modelltreu zu werden. Schon in der Auswahl der Vor-
bilder sollte der Weg zu erkennen sein, den wir in
den 20 Jahren unserer Republik zuriickgelegt haben;
also moderne Bahnhife, moderne Gleisbildstellwerke,
Halle-Neustadt, der Berliner Fernsehturm usw., jeweils
mit konkreter Bezeichnung. Es fehlen aber auch zum
Beispiel fiir Nebenbahnanlagen, wie sie sich speziell
fir Kleinwohnungen anbieten, gut gestaltete Neben-
bahnsteige, neuzeitliches Kleinstadtmilieu ohne Kitsch-
charakter u. d. m.

Die meisten Zubehorfirmen hinken in Verarbeitungs-
technologie, Gestaltung und Funktion ihrer Erzeugnisse
soweit hinter dem Weltstand her, dali das Gutezeichen
+2"% fir ihre Produkte gerade noch gerechtfertigt er-
scheint, lassen aber trotz dieses Riickstandes keine An-
zeichen erkennen, daB sie ernsthaft gewillt sind, das
Niveau ihrer Erzeugnisse zu verbessern. Auf diesem
Gebiet gilt es im dritten Jahrzehnt unserer Republik,
und zwar gleich in den nachsten Jahren, raumgreifend
aufzuholen.

Man kann diesen Beitrag nicht schliefien, ohne die
Graveure und Werkzeugmacher zu erwihnen, die we-
sentlich zu unseren Erfolgen beigetragen haben.

Die Deutsche Reichsbahn hat gerade in jlingster Zeil
viele ihrer Magistralen modernisiert, so dall jetzt sehr
hohe Geschwindigkeiten gefahren werden koénnen,
Auch fiir die Modellbahnen der DDR wurde die Fahr-
stralle ins niichste Jahrzehnt festgelegt und durch Pro-
gnose gesichert; und diese Magistrale heifit: Sozialis-
mus.

DER MODELLEISENBAHNER 9 1969



Interview mit Werkdirektor Ubelhor (VEB PIKO)

Betrachten wir alle Modellbahnstrecken der DDR. so
bietet sich uns ein buntes, vielleicht gar zu buntes
Bild, weil die ,Fahrpline* der einzelnen Firmen nicht
immer aufeinander abgestimmt waren. Es fehlte bis-
weilen die lenkende Hand einer .,0dl", eine Erzeugnis-
gruppenleitung, Das soll nun bald anders werden. ,Der
Modelleisenbahner® befragte dazu sowie zu einigen
anderen Problemen den Werkdirektor des VEB Piko,
Dipl.-Ing. oec. Helmut Ubelhor:

Red.: Manche Beobachter sind der Meinung, dal} sich
der VEB Piko mit der N-Spur zwischen zwei Stiihle,
genau gesprochen zwischen zwei Gleise gesetzt hat.

WD: Die Entwicklung zu immer kleineren Spurweiten
entspricht dem internationalen Trend zu kleineren
Neubauwohnungen. Wir konnten uns diesem Zug der
Zeit nicht verschliefien, zumal der Marktanteil HO0
selbst in den traditionellen Hochburgen des Malstabes
1 : 87 stagniert oder gar riickldufig ist. Rein vom inner-
betrieblichen Standpunkt wire es natiirlich ideal, wenn
wir nur eine Nenngrife fertigen kinnten. Wir diirfen
aber unsere angestammten Kunden nicht im Stich las-
sen, miissen auch kiinftig ihnen Erweiterungsméglich-
keiten und Ersatzteile bieten. Natiirlich kosten zwei
Spurweiten viel Kraft, die sinnvoll aufgeteilt sein will.
Wir denken daran, gemeinsam mit einigen halbstaat-
lichen Betrieben, wie Giitzold und Hruska, den Anfor-
derungen des Marktes bei Triebfahrzeugen und Wagen
endlich besser gerecht zu werden.

Die Modellfertigung wird ja bekanntlich mit kleinerem
Mallstab immer komplizierter, weil die Reibungsver-
luste im Quadrat ansteigen. Die N-Spur brachte grofie
Probleme, deren Uberwindung sich wieder auf die
Fertigungsqualitit der anderen Nenngriflen auswirken
wird. Wir wollen ,.N“ beleuchten und auf das gegen-
wiirtige Niveau von HO anheben.

Red.: Verschiedentlich wird behauptet, die Entwick-
lungsabteilung von Piko wire zu schwach besetzt.

WD: Ich kenne diese Vorwiirfe, jedoch mull man be-
achten, dafl es bei der Realisierung von neuen Themen
darauf ankommt, eine sinnvolle Abstimmung zwischen
Entwicklungs-, Werkzeug- und technologischer Kapa-
zitiit herzustellen. Die Entwicklungskosten fiir eine neue
Lok liegen wesentlich hoher als die beispielsweise fiir
einen Transformator. Aus diesem Grunde kann nur
in enger Zusammenarbeit im Rahmen der Erzeugnis-
gruppe die Entwicklung neuer Loktypen vorangetrie-
ben werden, da unser Betrieb zur Zeit die Hauptlast
des Trafobaus in der DDR trégt.

Die Zahl der Neuentwicklungen ist daher auch eine
Frage der Kosten, und manche Firma des Auslands hat
sich nach eigenem Zugestindnis dabei schon erheblich
tibernommen. Der Hauptwiderspruch in unserer Branche
ist doch der Ruf der Kunden nach moglichst breitem
Sortiment — und niedrigen Preisen. Um kostengiinstig
produzieren zu konnen, brauchen wir aber grofle Se-
rien, die miglichst lang laufen. Der ,Absatz* dagegen
fordert ein stindig komplettes Sortiment. Man darf
die Bestandhaltung zur Komplettierung aber auch nicht
allein dem Handel aufbiirden.

Unser Betrieb hélt 19 Lok und iiber 120 Wagen, ein-
schlieilich verschiedener Eigentumsmerkmale, bereit,
allerdings nicht stindig im Angebot. Fiir ein breites
Angebot ist von groBer Bedeutung die Abstimmung
zwischen dem Binnenhandel und den Wiinschen im
Export, Die Forderungen beider Abnehmerkreise be-
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stimmen im wesentlichen das jeweilige Produktions-
sortiment unseres Betriebes.

Red.: Also sorgfiiltige, langfristige Planung des Sor-
timents!

WD: Das ist [reilich leichter gesagt als getan. Miissen
doch die Wiinsche des Auslands und des Inlands auf
einen gemeinsamen Nenner gebracht werden, und
selbstverstiindlich mochte jedes Land den Lok- und
Wagenpark seiner Bahnverwaltung im Modell und auf
den Gleisen sehen. Dazu die unvermeidlichen Mode-
schwankungen. Fest steht jedoch, dafl der VEB Piko
wieder mehr den Forderungen der Inlandskunden ent-
sprechen und vor allem mehr Dampfloktypen anbieten
muf}, Dabei habe ich allerdings noch nicht das Novum
seriicksichtigt, das mit der Erschliefung des sehr dif-
ferenzierten sowjetischen ' Marktes im Rahmen der
Handelsvertrige auf uns zukommen wird.

Wir konnen all diesen Forderungen nur durch eine
sinnvolle Spezialisierung begegnen, indem wir als
GrofBbetrieb die grollen aktuellen Serien fertigen, die
Modelle samt Werkzeugen aber an kleinere Betriebe
abgeben, sobald sie nur noch in geringeren Stiickzahlen
gefragt sind.

Von solcher Arbeitsteilung wird jeder Hersteller seinen
Vorteil haben, denn bekanntlich gehtren Modelleisen-
bahnen zum ,Systemspielzeug”, dessen Nachfrage weit-
gehend von seiner Komplettierfihigkeit bestimmt wird.
Die Spezialisierung wird sich natiirlich auch auf die
Zulieferung von Einzelteilen erstrecken; denn nur dann
haben auch die kleineren Industrie- und Handwerks-
betriebe eine Chance, rentabel zu fertigen und das
Produktivitiitsgefiille zu liberwinden. Gleiches gilt fiir
die Zubehorindustrie, die einzeln kaum die Moglichkeit
hiitte, sich auf Vollplast umzustellen; denn dazu ge-
horen bekanntlich groBe Automaten, Hallen, Werk-
zeuge.

Red.: Kostengiinstig produzieren ist auch eine Frage
des Aufwandes fiir Modelltreue.

WD: Ganz gewill, Spezialfirmen des Auslandes, wie
Fulgurex in der Schweiz, erzielen mit ihren Erzeug-
nissen eine verbliiffende Modelltreue. Eine solche Lo-
komotive kostet dann aber auch, umgerechnet, 500,—
oder gar 1000,— M, also ein Vielfaches einer serien-
miilig hergestellten Lok.

JFerpress“, die internationale Vereinigung der Modell-
bahnzeitschriften, schiitzt ein, dal nur etwa 5 Prozent
aller serienmiiflig hergestellten Modellbahnen von
Amateuren gekauft werden; 85 Prozent dagegen zu-
nidchst als Spielzeug fiir Kinder. Davon werden kaum
die Hiilfte ernsthafte Interessenten, ohne jemals per-
fekte Modelleisenbahner zu werden.

Diese Feststellung darf nun kein Freibrief sein fiir
jene, die die Forderung der Modellbahnverbinde nach
ausgefallenen Modellen und hichster Vollkommenheit
gern in Bausch und Bogen als iiberspitzt abtun und
die Kosten leicht zu Lasten der Qualitit senken mdch-
ten, Im Gegenteil, die kompakten Forderungen der
Modelleisenbahner waren eine unschiitzbare Triebkraft
fiir die stiindige Weiterentwicklung und hoben das Ver-
stiindnis und die Wiinsche der ..bloflen Spieler” sukzes-
sive auf ein héheres Niveau.

Unsere Modellbahnkonstrukteure stehen daher stets
von neuem vor der Aufgabe, einen gliicklichen Kom-
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Bild1 PICO-Dampflokomotiv-
modell aus der Produktion
1949°50 vom RFT VEB Geriite-
werk im ehemaligen Chemnitz,
fiir Wechselstrombetrieb (Zwei-
leiter und Dreileiter) Katalog-
Nvr. 500 201, Gehiduse, Fahrwerk
und Rider aus Zinkdruckgufi

Bilder 2 und ¥ PIKO-El-Lokmodell aus der Produktion 1949 50
vom RFT VEB Gerdtewerk im ehemaligen Chemnitz, fiir
Wechselstrombetrieb (Zweileiter und Dreileiter); Katalog-Nr.
500 101. Gehiiuse, Fahrwerk und Rdder aus Zinkdruckgufl. Mo-
dell der E 44 der DR aus dem Jahre 1954 des VEB EIO - fiir
Gleichstrombetrieb; Katalog-Nr., ME 0601
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Bilder 4 und 5 Modell der E 46 nach einem von der DR projek-
tierten Vorbild, welches jedoch nicht gebaut wurde. Das Mo-
dell ist im VEB EIO hergestellt worden; Katalog-Nr. ME 0701,
Hier das neueste H0-Modell, lange erwartet, nun aber sehr gut
gelungen, die El-Lok E 11022

Bild 6 PIKO-Modell der BR 50
der DR aus dem Jahre 1935 —
ein leistungsstarkes und gut
detailliertes Modell des VEB
EIO fiir Gleichstrombetrieb;
Katalog-Nr. 1801
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Bild 7 Modell der BR 23 der
DR vom VEB EIO aus dem
Jahre 1957, Bel diesem PIKO-
Modell wurden bel der Kon-
struktion des Antriebes neue
Wege beschritten

Bild 8 PIKO-Dampflokomotive in Anlehnung an die BR 81 der Deut- Bild9 Ein sehr bekanntes PIKO-Modell — die BR 80
schen Reichsbahn aus dem Jahre 1955 des VEB EIO; Katalog-Nr. der DR, die bereits im Jahre 1954 vom VEB EIO her-
ME 1701 ausgebracht wurde; filr Gleichstrombetrieb; Katalog-

Nr.: ME 2101

Bild 10 Modell der Dampflokomotive der DR Baurethe 55 — erstmals im Jahre 1953 vom VEB
EIO vorgestellt. Filr die damalige Zeit war dleses Modell eine beachtliche Leistung. Ge-
liefert wurde diese Lokomotive filr Gleichstrombetrieb, anfdnglich allerdings auch filr Wech-
selstrombetrieb; Katalog-Nr. 108/106

Bild 11 Messegold filr PIKO.
Die BR 55 in der neuesfen Aus-
fithrung, hier als CSD-Lok
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Bild 12 Zweiachsiger Personenwagen der PICO-Fertigung des Bild 13 Gilterzug-Gepdckwagen von 1349/50 des VEB RFT Ge-

Jahres 1949 des VEB RFT Gerditewerkes im ehemaligen Chem- rdtewerkes im ehemaligen Chemnitz, Katalog-Nr. 500 111; Ge-
nitz — der Wagenkasten besteht aus Prefstoff, die Bodenplatte hiuse und Radsdtze aus Prefstoff; gefertigt wurde der Wagen
aus Blech; Katalog-Nr. 500 311 bereits tm VEB EIO, wie auch an der Kupplung ersichtlich

Bild 14 Offener vierachsiger LOWA-Giiterwagen aus dem Jahre Bild 15 Vierachsiger gedeckter LOWA-Giiferwagen aus dem
1953 des VEB EIO; Katalog-Nr. 108/113 Jahre 1953, hergestellt vom VEB Elektroinstallation Oberlind
(EI0); Katalog-Nr. 108/114

Bild 16 Neuester H0-O-Wagen vom VEB PIKO mit der neuen Bild 17 Ro (ohne Rungen)-Wagen, als Kranschutzwagen be-
OPW-Beschriftung schriftet und aufgemacht

Bild 18 Ebenfalls eine PIKO-Neuheit, ein PKP-R-Wagen, Typ
Pdk. Die zierlichen Pluste-Rungen sind herausnehmbar
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Bild 19 Das erste Netzanschiufigerdt fiir den
PICO-Expreft des Jahres 1949/50 — sowohl fiir
den Bahn- als auch fiir Zubehdranschiuf.
Deutlich ist die Drucktaste fiir eine Kurz:-
schiufiausidsung und fir das gleichzeltige
Umsteuern der Lokomotiven zu sehen

Bild 20 Ein weitverbreitetes Netzanschiug-
gerdt der PIKO-Modellbahn filr Gleichstrom-
betrieb (ME 002 vom VEB EIO), erstmals m
Jahre 1954 vorgestelit

Bild 21 Container, die neuen revolutionieren-
den Transportgefdfle des Vorbilds, fanden
auch im Modell thre Nachbildung: Zwei 10-
Fup-Container in H0O vom VEB PIKO

Bild 22 Hler ein bewdhrtes Unterteil mit
fMeuem Hut", eine Diesellok der Baureithe
V 180 mit Kunststoffbug in blau-cremefarbe-
ner Ausfithrung in der Nenngréfle N vom VEB
PIKO

Bild 23 Neben der MAV-Lok in N bringt
PIKO nunmehr auch diesen Dieselloktyp in
belgischer bzw. ddnischer Version heraus

Bild 24 Schlieflich noch ecine der Ietzten
PIKO-N-Neuheiten, der vierachsige Kiihlwa-
gen mit rumdnischer Beschriftung

Fotos: Manfred Gerlach, Berlin

DER MODELLEISENBAHNER 9 1969

22

23
24

o
ROMANIA
wewtaand CETErT

263



Unbekanntes
uber die StraBBenbahn
Meiflen

KARLHEINZ BRUST, Dresden

Wohl fast alle Modelleisenbahner und Freunde der
Eisenbahn wissen, daB das Verkehrsmuseumn Dresden
in seinen schinen Riumen viele sehenswerte Modelle
und Originalstiicke besitzt. Vor kurzem konnte nun
noch mal ein interessantes Fahrzeug seinen letzten
Ruheplatz dort einnehmen. Es handelt sich dabei um
die Lok Nr.3 der ehemaligen Strafienbahn Meifien, die
mit zwei anderen zusammen, den Nr.1 und 2, im Jahre
1900 von der Waggonfabrik Gottfried Lindner in
Ammendorf/Saale gebaut wurde. Die Lok N¥. 3 besorgte
bis zur Einstellung des Giiterverkehrs 1967 die Befér-
derung der Wagen von und zu den 13 Anschlufigleisen
in MeiBen-Triebischtal. Fiir den Giiterverkehr exi-
stierte noch eine vierte zweiachsige elektrische Loko-
motive,

Die Strafienbahn Meillen erdffnete 1899, ein knappes
Jahr nach Erteilung der Konzession, den Personen-
verkehr. 1936 wurde er eingestellt, nachdem schon
einmal 1934 die 10,3 km lange Strecke durch den Neu-
bau der Elbbriicke zum Bahnhof gekiirzt wurde. Als
besonders interessant fiir die MeiBner StraBenbahn ist
der Umstand zu erwihnen, dafl an einen betrieblichen
Zusammenschlufl mit der Dresdner LéBnitztalbahn AG
liber Sornewitz, Coswig und Kotzschenbroda (jetzt
Radebeul-West) gedacht war. Spurweite (1m), elek-
trische Ausriistung und die Farbgebung waren bereits
daraufhin {ibereinstimmend geplant. Leider ist aus
diesem Projekt nichts geworden, es hiatte maoglicher-
weise den spédter von der Dresdner StraBenbahn vor-
gesehenen Schnellverkehr Dresden — Meilen auf
StraBenbahngleisen besser vorbereiten kodnnen.

Die nun im Verkehrsmuseum Dresden befindliche Lok
Nr. 3 erhielt 1951 einen neuen Lokkasten. Nach einem
schweren Unfall 1959 sollte sie eigentlich verschrottet
werden, wurde aber wieder instandgesetzt.

1
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1968/69 wurde sie von den Kollegen der Meifiner Stra-
Benbahn mit einem Aufwand von etwa 500 Stunden
fir das Verkehrsmuseum hergerichtet. Der Original-
anstrich war dunkelgriin/schwarz, abgesetzt mit brau-
nen Streifen.

Die hauptsichlichsten technischen Einzelheiten lauten:

Linge liber Mittelpuffer 8140 mm
Liange iliber Stirnwénde 7000 mm
Fahrerhausbreite 2 800 mm
Héhe 3 300 mm
Gesamtmasse 22,6 Tonnen

Die zwei zweiachsigen Kastendrehgestelle aus StahlguB
haben je einen Achsstand von 1200 mm. Der Dreh-
zapfenabstand betrdgt 3 300 mm. Die Achsen sind ein-
fach durch Blattfedern abgefedert. Es ist aufler der
Kurzschlulibremse eine Klotzbremse an allen Rédern
vorhanden. Frither war noch eine zusétzliche Vorrich-
tung zur Bedienung der Heberleinbremse vorhanden.
Die elektrische Ausriistung besteht aus zwei Fahrschal-
tern UEG B 6 und je zwei Motoren pro Drehgestell
UEG U 22 A von 35 PS bei 550 Volt.

Mit dieser Leistung konnten drei Reichsbahnwagen auf
Rollbécken oder vier bahneigene Giiterwagen befordert
werden., Wie alle von der UEG (spidter AEG) elektrisch
ausgeriisteten Straflenbahnfahrzeuge besallen die Loko-
motiven bis 1958 Stangenstromabnehmer, Selbstver-
stdndlich ist die Lok bei der Aufstellung im Museum
wieder mit diesem versehen worden.

Literatur:

Text der technischen Einzelheiten nach Angaben von Bethke
Fotos: K. Brust, Dresden

Bild 1 Die Lok auf dem Stra-
fenrolifahrzeug der Deutschen
Reichsbahn

Bild 2 Kurz vor dem Einfahren
in die Sildhalle des Verkehrs-
museums
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Ingenieur Rank:

Auch dafur haben wir etwas ubrig!

Moderne Elloks, moderne Dieselloks, moderne Reisezug- und Giiterwagen — das
ist die eine Seite unseres umfangreichen Fertigungsprogramms. Und die andere?
Die ,gemiitlich zuckelnde®“ Old-Time-Romantik? Bitte, hier ist sie! Sie kommt ab
Oktober in Ihr Fachgeschidft. Vorerst sind es zwei Wagen der ehemaligen Preu-
Bischen Staatsbahn, 3. Klasse. Baujahr 1905. Modelle nach den Vorbildern ,,Citr
Pr 05b“ und ,,Ci Pr 05, die sich zu einem echten, reizvollen Old-Time-Zug zusam-
menstellen lassen. Beide Wagen sind wie alle Fahrzeuge von TT-Zeuke hervor-
ragend detailliert, vorbildgerecht beschriftet, exakt im Mafistab und in den Farben.
Zaubern Sie Old-Time-Romantik auf Thre TT-Anlage! An der sorgfiltigen und
liebevollen Nachgestaltung der alten Wagen werden Sie feststellen: Auch
TT-Zeuke hat dafiir etwas tibrig.

DER MODELLEISENBAHNER 9 1969
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Es gibt kaum eine Eisenbahnstrecke in Deutschland,
uber die so viel geschrieben wurde, wie tiber die Haupt-
bahn Leipzig—Dresden. Immerhin war es die erste
Fernbahn, die in Deutschland entstand, und nach der
Strecke Niirnberg—Fiirth die zweite deutsche Eisen-
bahnlinie iiberhaupt.

Heute gibt es wieder einen bedeutsamen Anlafl, der
die Aufmerksamkeit auf diese Strecke lenkt: die Erdoff-
nung des elektrischen Zugbetriebes auf den Abschnitten
Leipzig—Wurzen und Riesa—Dresden. Zunichst soll
jedoch noch einmal an die Griinderzeit der Bahn erin-
nert werden.

Die Entstehung der Strecke

Mit der Leipzig-Dresdner—Eisenbahn ist ein Stiick
deutsche Geschichte verbunden. Kein Geringerer als
Friedrich List gab die Anregungen zu ihrem Bau.
Er sah in der Enwicklung eines deutschen Eisenbahn-
netzes eine wichtige Voraussetzung fiir die Beseitigung
der Kleinstaaterei. Nachdem es ihm in Hamburg und
Karlsruhe nicht gelang, Eisenbahnstrecken zu bauen,
begab er sich in die bedeutende Handelsstadt Leipzig.
Dort konnte er die weit verbreitete Meinung wider-
legen, dall Eisenbahnen wohl fiir England und Ame-
rika, nicht aber fiir Deutschland niitzlich seien. Aufller-
dem gab es heftige Auseinandersetzungen mit den
Landbesitzern, durch deren Gebiet die Bahn gelegt-
werden sollte. Sie glaubten, dall der Dampf der Loko-
motive giftige Gase enthalle, die die Felder unfruchtbar
machten,

Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER,
Dresden

Elektrifizierung
der

altesten
deutschen
Fernbahn

Trotzdem fanden sich Geldleute zur Finanzierung der
Bahn, so dall 1835 die Ausfiihrung des Projektes be-
gonnen werden konnte. Der Bau wurde gleichzeitig
von Dresden und Leipzig in Angriff genommen. Nach
knapp 4jahriger Bauzeit fand am 7. April 1839, vor
nunmehr 130 Jahren, die feierliche Erdfinung des
durchgehenden Zugbetriebes auf der Gesamtistirecke
staltt.

Bauliche Probleme

Nachdem 1833 die sdchsische Regierung dem Bahnbau
prinzipiell zugestimmt hatte, redete man sich in Leipzig
wegen der Linienfiihrung die Kipfe heill. Friedrich List
schlug die kiirzeste Verbindung durch das Bergland der
Mulde vor. Zwischen Dresden und Meilen sollte die
Strecke links der Elbe durch das Elbtal fithren.

Der aus England herbeigeholte Ingenieur James Walker
hielt die Strecke durch das Flachland iiber Riesa fiir
giinstiger. Sein Vorschlag wurde trotz des energischen
Protestes der MeiBner Einwohner ausgefiihrt. Dabei
waren jedoch zwei groflie Probleme zu bewiltigen: der
Bau einer Briicke iiber die Elbe bei Riesa und die
Anlage eines Tunnels bei Oberau.

Die Riesaer Elbbriicke hat eine bewegte Geschichte
hinter sich. 1866 wurden zwei der hilzernen Bogen im
Krieg zwischen Preullen und Sachsen niedergebrannt.
1876 fiel das gesamte Bauwerk einem Hochwasser zum
Opfer,

Die kombinierte Eisenbahn-Straflen-Briicke, die bis
1878 mit zwei Gleisen und einer Fahrbahn entstand,

266

DER MODELLEISENBAHNER 9 1969



Bild 1 Seit 23. Mai 1968 fahren
mit Elloks bespannte Zilge
uber die 4gleisige Marienbrilcke
in Dresden.

Bild 2 Die Abzweigstelle Dres-
den-Pieschen wird seit 23, Ja-
nuar 19689 von Radebeul Ost
ferngesteuert. Rechts im Bild
ist das alte mechanische Stell-
werk und links das neue Re-
laisgebdude zu sehen.

Bild 3 In Radebeul West wurde
am 27, Mdrz 1969 das erste Spur-
planstellwerk der Deutschen
Reichsbahn in Betrieb genom-
men.

Bild 4 Neue
in Riesa.

Eisenbahnbriicke

Bild 5 Das viergeschossige
Gleisbildstellwerk in Coswig er-
setzt eine Befehlsstelle, drei

Papaan oA ARl (T ErRAL
4

diente fast 70 Jahre dem Eisenbahn-, Fahr- und Ful-
gangerverkehr. Am 23. April 1945 wurde sie teilweise
gesprengt. Der fiir den Strafenverkehr bestimmte Teil
wurde wiederaufgebaut. Auf diesem konnte nur ein
Gleis verlegt werden. Fiir die Strafie blieb eine Breite
fiir lediglich eine Fahrspur. Auf dieser mulflite der
StraBenverkehr mittels Ampeln geregelt werden. Die
Briicke entsprach also weder fiir die Stralle noch fiir
die Eisenbahn den Erfordernissen. b

Deshalb wurde zunéchst 100m stromauf eine neue
Strafienbriicke gebaut, die am 19. Dezember 1956 in
Betrieb genommen wurde. In Vorbereitung auf die
Elektrifizierung ersetzte man auch die Eisenbahnbriicke
durch ein neues, zweigleisiges Bauwerk am Standort
der alten Briicke. Auf den Pfeilern haben Uberbauten
fiir ein spiter auszulegendes drittes Gleis Platz.
Besonderes Aufsehen erregte vor 130 Jahren der Tunnel
bei Oberau. Durch Freiberger Bergarbeiter wurde er
wie ein Stollen von vier niedergesenkten Schichten in
Angriff genommen. Er war immerhin 512 Meter lang.
Das Gebirge liber ihm hatte an seiner hochsten Stelle
eine Dicke von 16 Metern.

In den Jahren 1933/3¢ wurde der Tunnel abgetragen.
An seiner Stelle befindet sich ein tiefer Einschnitt, von
dessen Rand eine Gedenksidule aus ehemaligen Portal-
steinen an das einstige ,Riesenbauwerk® erinnert.

Insgesamt waren mehr als 100 Briicken notwendig, Die
bedeutendsten sind neben der Riesaer die Mulden-
briicke bei Wurzen und der Viadukt iiber das Zschollau-
tal bei Oschatz. Sehr kostspielig war auch das Bauwerk
bei Roderau, welches sich in Dutzenden von Bigen iiber
ehemaliges Flutgelinde der Elbe hinzog. Die Bigen
wurden in den vergangenen Jahren Stiick fiir Stiick
eingeschlagen und aufgefiillt.

Betriebliche Probleme nach dem 2. Weltkrieg

Da die Leipzig-Dresdner Strecke nach dem 2, Weltkrieg
nur noch eingleisig befahren wurde, konnte sie schon
seit wvielen Jahren nicht mehr den aufkommenden
Reise- und Giiterverkehr bewiltigen. Behelfslosungen
wurden notwendig. Im Schnellzugverkehr wurden
Doppelstockziige von grofler Lénge (2 DGB 12) einge-
setzt. Dadurch erhielt im allgemeinen jeder Reisende
einen Sitzplatz, aber die Abstinde zwischen zwei
Schnellverbindungen waren grofl und der Reisekomfort
entsprach nicht mehr den Anspriichen,

Fiir Durchgangsgiiterziige wurde der sogenannte Ring-
verkehr eingefiihrt. Hierfiir benutzte man eine zweite
Strecke, die im wesentlichen so verlauft, wie seinerzeit
Friedrich List die Verbindung zwischen Leipzig und
Dresden vorgeschlagen hatte. 1860 war zuniéchst die
Stichbahn Coswig — Meilen entstanden, die 1868 iiber
Nossen, Débeln und Grimma nach Leipzig verlingert
wurde. Obwohl sie auch eine Hauptbahn war, erlangte
sie niemals die Bedeutung der Riesaer Strecke. Daran
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Wiirterstellwerke und eine Ab-
Zweigstelle.

mochten vor allem die Steigungen beiderseits wvon
Miltitz-Roitzschen schuld sein, die nur geringere Zug-
lasten erlaubten und griflere Reisezeiten erforderten.
Nach 1945 ergab sich jedoch durch das Vorhandensein
einer zweiten Hauptbahn die Mdoglichkeit eines gewis-
sen Richtungsbeiriebes, was zu einer Erhohung der
DurchlaBfahigkeit beider Strecken fithrte. So benutzten
alle Dg von Dresden nach Leipzig die Débelner und die
Ziige der Gegenrichtung die Riesaer Strecke. Allerdings
entstanden dadurch Probleme im Lokumlauf, da iiber
das Gebirge nur kiirzere, aber damit umso mehr Ziige
gefahren werden muliten.

Die Elektrifizierung

Die Strecke Leipzig—Riesa—Dresden ist ein Teil des
sogenannten Sichsischen Dreiecks. Es wird durch die
Strecken Leipzig-Dresden und Dresden—Werdau sowie
durch den Abschnitt Leipzig—Werdau der Strecke Leip-
zig—Hof gebildet. Schon vor dem 2. Weltkrieg bestand
das Bedlirfnis, diese Strecken auf elektrischen Betrieb
umzustellen. Die starke Belastung des gesamten Drei-
ecks versprach eine rasche Amortisierung der Anlagen.
AuBerdem lieflen sich gilinstige Lokumlédufe einrichten,
womif eine otkonomische Ausnutzung der Triebfahr-
zeuge garantiert werden konnte. Nach 1945 wurden
zunichst die wichtigsten Strecken im Raum Leipzig —
Halle — Magdeburg umgestellt. Im Anschlufl daran be-
gann die Elektrifizierung des Sichsischen Dreiecks.
Bisher ist auf folgenden Abschnitten der elektrische
Betrieb erdffnet worden:
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Bild 6 Die zwelgleisige Verbindungsbahn Radebeul-Naundorf—
Coswig ist mit modernen Betonmasten versehen.

Fotos: F. Spranger, Dresden

1.10.1961 Leipzig—Bohlen 20,6 km
15. 1.1962 Bohlen—Altenburg 24,0 km
20. 5.1963 Altenburg—Werdau—Zwickau 447 km
30, 5.1965 Zwickau—Karl-Marx-Stadt/

Hilbersdorf 52,3 km
26. 9.1965 Karl-Marx-Stadt/Hilbers-
dorf—Freiberg 36,2 km
25, 9.1966 Freiberg—Dresden (und teil-
weise Knoten Dresden) 42,6 km
23. 5.1968 Dresden-Mitte—Dresden-
Neustadt Pbf und Gbf 3,2km
2236 km

Gleichzeitig wurden einige Abzweigungen wie Bohlen—
Espenhain, Neukieritzsch—Borna und Werdau—Reichen-
bach elektrifiziert, die eine Linge von zusammen
30,6 km haben.

Unmittelbar im Anschlull an die Sirecke Dresden—
Werdau begannen die Umbauarbeiten zwischen Leipzig
und Dresden. Dabei ergaben sich Parallelen zum Bahn-
bau vor 130 Jahren: Auch die Elektrifizierung wurde
von Dresden und Leipzig aus gleichzeitig begonnen,
und die MeiBlner miissen sich auch heute etwas linger
gedulden als die Einwohner der an der Riesaer Strecke
gelegenen Ortschaften.

Die Arbeiten sind soweit fortgeschritten, daB mit Be-
ginn des Winterfahrplanes in diesem Monat auf folgen-
den Abschnitten der elektrische Zugbetrieb aufgenom-
men werden kann:

Dresden-Neustadt Pbf-Riesa 50,9 km

Dresden-Neustadt Gbf-Abzw. Dresden-

Pieschen 1,0 km

Dresden—Friedrichstadt—Radebeul—

Naundorf 10,6 km

Verb.-Bahn Radebeul—-Naundorf—Coswig 1,2 km

Leipzig—Wurzen 25,8 km
89,5 km
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Damit ist das rund 350 km umfassende Dreieck bis auf
40 km fertiggestellt. Auf dem letzten Teilstiick zwischen
Wurzen und Riesa soll mit Beginn des Sommerfahr-
plans 1970 der elekirische Betrieb erdffnet werden. Im
AnschluBl daran ist die Elektrifizierung der 10km
langen Zweighahn Coswig—Meillen—Triebischtal vor-
gesehen.

Bauliche und sicherungstechnische Verinderungen

Es stand von vornherein fest, daB bei elektrischem
Zugbetrieb der Ringverkehr nicht mehr moglich ist,
denn die Dibelner Strecke wird nach wie vor mit
Dampf- und Diesellokomotiven betrieben.

Um die aufgewendeten Investitionen wirksam werden
zu lassen, mull der gesamte Durchgangsverkehr zwi-
schen Leipzig und Dresden mit E-Loks bewiltigt und
damit die Riesaer Strecke gefiihrt werden. Deshalb
ging der Elektrifizierung das Wiederauslegen des zwei-
ten Gleises voraus. Aus diesem Grunde machte sich
auch der Neubau der Riesaer Elbbriicke erforderlich.
Besonders stark belastet ist der ehemals 4gleisige Ab-
schnitt Dresden-Neustadt Pbf-Coswig, da hier neben
den Leipziger Ziigen auch Berliner, Cottbusser und
Dibelner Ziige verkehren. Auf diesem Streckenteil
wurde durch sicherungstechnische MaBnahmen die
DurchlaBfdhigkeit erheblich gesteigert. In Coswig,
Radebeul West und Radebeul Ost wurden neue Gleis-
bildstellwerke in Betrieb genommen. Von Coswig wird
die 2 km entfernte Abzweigstelle B und von Radebeul
Ost die 4 km entfernte Abzweigstelle Dresden-Pieschen
ferngesteuert. In Radebeul West ist das erste Spur-
planstellwerk der Deutschen Reichsbahn entstanden.
Zwischen Dresden und Coswig wurden automatische
Blocksignale aufgestellt und die Anzahl der Blockab-
schnitte nahezu verdoppelt.

Wiahrend von Dresden iiber Radebeul nach Coswig
hauptsachlich Reiseziige verkehren, wird die links-
elbische Strecke i{iber Cossebaude wvorwiegend von
Giiterziigen befahren. Diese ehemals zweigleisige
Strecke ist ein Teil der Hauptbahn Dresden—Berlin und
durch eine Verbindungsbahn in Coswig mit der Strecke
Leipzig—Dresden verbunden. Sie bleibt vorerst einglei-
sig, soll aber im Rahmen des Bauvorhabens ,Schnell-
bahn Dresden® nach 1970 wieder ein zweites Strecken-
gleis erhalten. Dann wird auch der Neubau der bei
Kriegsende stark beschédigten Niederwarthaer Elb-
briicke kaum zu umgehen sein.

Mit Vollendung der Elektrifizierung des Sichsischen
Dreiecks wird das Netz der mit Wechselstrom
16 2/3 Hz betriebenen Strecken der Deutschen Reichs-
bahn nahezu 900 km umfassen. Rechnet man die Ber-
liner S-Bahn und einige Stichbahnen mit Gleichstrom
sowie die Riibelandbahn und die Strecke Hennigsdorf—
Wustermark mit Wechselstrom 50 Hz dazu, erhéht sich
die elekirische Streckenlinge auf 1300 km, das sind
8,39, des Gesamtnetzes. Da es sich hierbei um die am
stiarksten belegten Strecken handelt, wird der Anteil
elektrischer Triebfahrzeuge an der Gesamtzugforde-
rungsarbeit noch weitaus grifler sein.

VOLKMAR FISCHER, Jena

Bauanleitung
fur die Tenderlokomotive

der Baureihe 94°-® in HO

(Fortsetzung und SchluB)
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Interview mit Werkdirektor Ubelhir (VEB PIKO)

Fortsetzung von Seite 259

promill zu finden zwischen vorbildgetreuer Gestaltung
und Wahrung des Spielzeugcharakters.

Red.: Welche Hauptaufgaben sehen Sie dabei in nich-
ster Zeit fiir die Konstrukteure heranreifen?

WD: Optimale Funktionsvielfalt; also neue Funktionen,
vollautomatische Kupplungen, gefederte Achsen, vor
allem verbesserte Laufeigenschaften der Vierachs-
wagen.

Red.: All diese richtigen Erwigungen setzen sich na-
tiirlich nicht im Selbstlauf durch.

WD: Ihre Frage bezieht sich vermutlich auf unsere
Erzeugnisgruppenarbeit. Hier miissen wir einschiitzen,
dall wir in den vergangenen Jahren schrittweise eine
weitere Anndherung zwischen allen Betrieben unter-
schiedlicher Eigentumsformen erreicht haben. Unsere
Aufgabe als Leitbetrieb ist es, durch eine sinnvolle
Anleitung der iibrigen DBetriebe optimale Ergebnisse
zu erzielen.

Red.: Wie sieht diese Leittitigkeit im einzelnen aus?

WD: Fiir alle diese Betriebe fithren wir die Bilanzie-
rung durch, stimmen Bestinde, Produktion und Absatz
mit den wirtschaftsleitenden Organen (VVB, Wirt-
schaftsrite der Bezirke) und dem Handel ab, zunichst
nur wertméfig. In Grob- und Feinabstimmungen so-
wie zu den Kaufhandlungen werden dann die Sor-
timente spezifiziert, wobei wir Jahresvereinbarungen
mit dem Handel anstreben. Wenn sich auch bei einigen
wenigen Artikeln eine Aufschliisselung auf die Bezirke
noch nicht ganz vermeiden ldft, so hat sich doch ge-
rade in den letzten Jahren ein gesundes Marktdenken
der Betriebe entwickelt.

Jahrlich fithren wir mit allen Produzenten eine Voll-
versammlung durch. Zur Zeit verfeinern wir unsere
Prognose fiir die einzelnen Jahre bis 1975 und im Kom-
plex bis 1980. Eine besonders hohe Steigerung ist fiir
TT und N vorgesehen, eine etwas geringere fiir HO,
Zubehor aller Malfistiibe und Trafos. Doch trotz dieser
Steigerungsraten werden wir in den niichsten Jahren

die Forderungen des Handels, speziell nach TT, noch
nicht errveichen, und es wird viel Anstrengung kosten,
um die Standpunkte zur Ubereinstimmung zu bringen.

Im Rat der Erzeugnisgruppe arbeiten unter Leitung
meiner Fachdirektoren die Arbeitsgruppen fiir Tech-
nik, Produktion, Verpackung und Absatz sowie fiir
Okonomie. Sie beschiiftigen sich mit Forschung und
Entwicklung, Abstimmung der Programme, Koopera-
tionsiibersichten, Preisbildung usw. Vor allem muB
jedes neue Erzeugnis vor der zustdndigen Arbeitsgrup-
pe vorgestellt und gebilligt werden. Speziell die Ar-
beitsgruppe fiir Verpackung wird sich um einheitliche
Kartonagen Gedanken machen miissen, die beispiels-
weise fiir jede Nenngrofle eine bestimmte Farbe auf-
weisen sollen.

Red.: Wie haben sich die Verkaufsgemeinschaften be-
wihrt, die fiir H0 und N unter Leitung von .Piko*
und fiir TT unter Leitung von ,Zeuke & Wegwerth*
arbeiten?

WD: Sehr gut. Die Vorteile hat vor allem auch der
Exportkunde, der bequemerweise jeweils nur noch mit
einem Betrieb zu verhandeln braucht. Allerdings schrei-
tet die Einbeziehung der Zubehorindustrie nur zdgernd
voran. Sie kann sich schwer von ihren meist tber-
alterten Modellen trennen. Man mufl den Produzenten
von Zubehor aber auch zugute halten, dafl sie nicht
jeden neuen Wunsch des Handels sofort akzeptieren
konnen, denn oftmals wechseln solche Forderungen
sehr rasch und haben nur kurzen Bestand, Der Handel
muf} auch fiir dieses Sortiment eine langiristige Per-
spektive bieten, die es ggf. durch zielstrebige Werbung
zu festigen gilt.

Im Erzeugnisgruppenrat werden zur Zeit Untersuchun-
gen iiber die Bildung von Wirtschaftsverbinden durch-
gefiihrt. Wir konnen einschiitzen, dafl die Betriebe der
anderen Eigentumsformen der Losung dieser Kom-
plexe, wie gemeinsame Abteilungen fiir Absatz, Ma-
terialbeschaffung, Lagerhaltung usw., aufgeschlossen
gegentiiberstehen.

Wir haben in den zuriickliegenden 20 Jahren unserem
Staate sehr viel Exporterliése eingebracht, aber selbst
relativ wenig Devisen verbraucht. Ich glaube, wenn
wir in der angedeuteten Weise weiterarbeiten, werden
wir auch weiterhin ein niitzliches Glied in der Kette
der DDR-Wirtschaft sein.

PGH Eisenbahn-Modellbau
99 Plauen

KrausenstraBe 24 — Ruf 34 25

Unser Produktionsprogramm:

Briicken und Pfeiler, I.urnpnn Oberfaltungen (Mulln und Fohr—
drahte), Wasserkran,
wagen, Ziune und Geltnder, Beludegul nur trhllll“:h m
den einschlidgigen Fachgeschiften

Ferner Draht- und Blechbiege- sowie Stanzarbeiten,
Ukerstromselbstschalter,

Modellbau und Reparaturen

for Mini delle des Ind - s und 1.

baues, des Elnnbohn Schiffs- nnd Flnguugw.wns some
far M als i und 2 A
lungs-, Projek Entwicklungs-, Konstrukti . Stu-

dien- und Lehrzwecken

Modelleisenbahn HO, 2 Plot-
ten, MNeuw, 1800,— fiir 900, Suche zu koufen oder tou-

zu_ verkaufen. RO 3386 DE- schen: Piko Triebwagen —
WAG, 1034 Berlin Hanger ME 0401 (VT 33)
oder nur Oberteil und Piko
Schnellzugwogen ME 217. An-
gebote unter ME 4927 on
DEWAG, 1054 Berlin

Modelleisenbahner, Jhrg. 1956
bis 1961, teilweise kompl,,
vatkaulen. H. Ripke, "32
Einsiedel, Hauptstr. 109

ERICH UNGLAUBE

Das Spezialgeschaft fiir den Bastler

Vertrogswerkstatt Pike, Zeuke, Gitzold
GROSSES ZAHNRADSORTIMENT
MOD. 0.4 und 0.5

Kein Versand

1035 llerlln. Wiihlischstr, 58 ~ Bahnhof Ostkreuz — Tel. 58 54 50

DER MODELLEISENBAHNER 9 1969
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HANS LANGE, Berlin

LANDSCHAFTSGESTALTUNG

Ich michte heute einmal der Landschaftsgestaltung
Rechnung tragen, weil in den meisten Zeitschriften
und im Bekanntenkreis immer wieder die Gipsbau-
weise empfohlen wird und Anwendung findet, obwohl
es anders besser und leichter geht., Wer einmal einen
Gipsberg getragen hat, weill, was er getragen hat, noch
dazu, wenn es eine grofere Anlage ist und die Gefahr
des Abplatzens besteht, was dann weifle Stellen ergibt.
Ich habe meine Berge aus Holz, Pappe und dickem
Packpapier gebaut.

Michte man fiir eine Ecke einen Berg mit Tunnel
bauen, verfihrt man wie folgt:

An der jeweiligen Ecke leimt man zwei Hartfaser-
platten je nach Hohe des Berges auf, Wo die beiden
Platten zusammenstoBen, leimt man eine Eckleiste ein,
um einen besseren Halt zu bekommen. Danach fertigt
man die beiden Tunnelportale an und leimt sie auf der
Anlage fest. Als néchstes werden die Tunnelportale
mit einer Tunnelréhre versehen; aus einem alten
Schuhkarton ldBt sich diese sehr gut anfertigen. Des
weiteren schneiden wir uns Holzklbtze 20 X 20 mm in
verschiedene Liingen zu und leimen sie an verschiede-
nen Stellen fest, in einem Abstand von etwa 250 mm,
Wenn das fertig ist, sind aus einem alten Schuhkarton
Streifen von 20 mm Breite zu schneiden; diese klebt
man mit Duosan auf den Klétzen sowie der Anlagen-
grundplatte und auf den Eckpappen fest. Danach sieht
das Ganze wie ein groBmaschiges Netz aus. Sollten die
Streifen nicht kleben, so nehme man einen kleinen
Nagel und hefte diese damit fest. Jetzt riihren wir den
Tapetenkleister ein, lassen ihn ziehen und verdiinnen
danach diesen, so daB eine séimige Mehlsuppe daraus
wird. Am besten eignet sich der fertige Tapetenkleister.
Wir nehmen dann Packpapier und reiffen uns Stiicke
ab, die so grofl sind wie zwei Handflichen und weichen
gleich mehrere Stiicke in den Tapetenkleister ein.
Wenn das Papier geniigend durchgeweicht ist, fangen
wir mit dem Bekleben an. Dabei nehmen wir die ein-
zelnen Papierstiicke heraus und streifen den {iber-
schiissigen Leim mit der Hand ab und kleben das
jeweilige Stiick auf unser Gestell. Das wiederholen wir
3- bis 4mal. Nach dem Trocknen konnte man meinen,
es sei eine Trommel entstanden.

Nun zu den Tunnelportalen, denn sie miissen ja noch
endgiiltig fertiggestellt werden. Wir nehmen etwas
Makulatur und riihren diese unter Zusatz von wenig
Tapetenkleister zu einer dicken Masse; gleichzeitig
empfehle ich, noch etwas Plakatfarbe unterzumischen.
Von dieser Masse streichen wir eine 2 bis 3 mm dicke
Schicht auf. Nachdem die Makulatur etwas angezogen
ist, werden mit dem Riicken eines Messers Fels-
steine eingeritzt. Wenn alles getrocknet ist, streichen
wir das Ganze mit bunten Plakatfarben ein, aber
nicht die einzelnen Farben trocknen lassen, denn sie
miissen sofort ineinanderlaufen. Wenn alles soweit
fertig ist, dann nehmen wir noch einen Talglichtrest
und schwenken das brennende Talglicht in der Ein-
fahrt hin und her, so daBl die Einfahrt auch schwarz-
gerulit dem Vorbild #hnlich sieht.

276

Den iibrigen Berg kann man nun noch mit Plakat-
farbe anmalen oder mit Streumehl bekleben und dann
Tannen ,pflanzen”,

Jetzt noch etwas {iber Biche und Seen. Bei einem
Bach formt man das Bachbett gleich vor, welches eben-
falls aus Packpapier hergestellt werden kann. Danach
versieht man das Bett mit Felsbrocken (Korkstiick-
chen), die man in die Mitte des Baches oder an die
Seiten klebt. Man sollte auch versuchen, einen kleinen
Wasserfall oder kurz vor einem See ein Wehr zu
bauen, dadurch wird noch mehr Romantik erreicht.
Wenn das Bachbett geformt ist, dann entsprechend mit
Plakatfarbe bemalen, anschlieffiend kann die Quelle
Lgedffnet® werden. Dazu verwenden wir Duosan und
verdiinnen dieses noch mit Azeton (nicht allzu dinn).
Diese Fliissigkeit gieBen wir jetzt vom oberen Engle
des Baches nach unten und wiederholen diesen Vor-
gang sooft, bis wir den richtigen Effekt erzielt haben.
Beim Bau des Sees muf} anders verfahren werden.
Es gibt hier zwei Moglichkeiten. Da wire zuerst eine
Mulde zu bauen wie bei einem Berg, nur daB die
Holzklotze wegfallen. Nach dem Trocknen wieder mit
Plakatfarbe anmalen vom tiefen dunkelblau nach oben
heller werdend. Eine Stelle als Sandbank kann man
auch hell halten. Dariiber kommt jetzt eine Wellglas-
scheibe, wie wir sie beim Glaser besorgen konnen.
Diese kaschieren wir mit Makulatur ein, Die zweite
Moglichkeit zum Bau eines Sees ist etwas einfacher.
Man kaschiert seine Landschaft 5 bis 10 mm hoch iiber
den Seegrund, fiirbt diesen genau wie den anderen
ein, dann gieBt man farblosen Lack in das Seebecken
— nur eine ganz diinne Schicht —; dies wiederholt man
3- bis 4mal. Danach bildet sich eine wellige Haut,
welche man nach einer gewissen Zeit mit den Fingern
noch etwas verschieben kann, als ob Wind auf dem
See steht.

So hiitten wir nun unseren Bach und auch den See.
Zur Verfeinerung des Sees werden noch Seerosen und
Schilf angebracht. Schilf kénnen wir ganz einfach her-
stellen. Man kauft sich ein bis zwei billige Pinsel, farbt
sie mit dunkelgriiner Plakatfarbe ein; die Spitzen
2 bis 3 mm dunkelbraun halten — nicht alle Spitzen,
da nicht jeder Halm einen Bliitenstand hat!

Auch Seerosen lassen sich sehr einfach ,anfertigen“.
Wir nehmen dunkelgriines Papier und einen Akten-
locher. Mit Hilfe dieses Lochers macht man Lécher in
das griine Papier, denn diese runden Blittchen brau-
chen wir far die Seerosen. Die Blidttchen werden ver-
einzelt auf den See geklebt. Wenn das getan ist, nimmt
man weiBe Plakatfarbe und tuscht einen kleinen Punkt
auf die griinen Blittchen. Damit sind die Seerosen
fertig.

Man sollte beim Bau oder Ausbau seiner Anlage des
dfteren fotografleren. Aus den Fotos kann man dann
erkennen, was verkehrt gemacht wurde und noch
einmal gedndert werden sollte. Beispielsweise vergilit
man bei Landstrafien oft die Wassergriiben. Sie ge-
horen doch aber zur Landschaft, denn es soll ja alles
moglichst naturgetreu aussehen,

DER MODELLEISENBAHNER 9 1960



Mitteilungen des DMV

Giistrow

Zwecks Griindung einer Arbeitsgemeinschaft werden
alle Interessenten aus Giistrow und Umgebung ge-
beten, sich bei Herrn Albert Schwarz, Lange Stege 25,
zu melden.

AG ,Friedrich List", Leipzig

Im Monat Oktober werden von der AG ,Friedrich
List" folgende Anlagen in einer Ausstellung gezeigt:

— Das neue Stadtschnellbahnmodell, Anlage in ,N*%,
\’01}‘11 1. bis 15. Oktober 1969 auf der Technischen Messe,
Halle 18.

— Die Informationsanlage ,Container-Verkehr* vom
1. bis 7. Oktober 1969 im Messehaus am Markt.

— Die Gemeinschaftsanlage der Gruppe Siid vom 4. bis
7. Oktober 1969 im Kulturhaus der Jugend und Sport-
ler.

Zenirale Arbeitsgemeinschaft Erfurt

Fiir die Mitglieder der ZAG Erfurt ist im Monat Sep-
tember ein Besuch im Raw Meiningen vorgesehen
(Lokwerkstatt, Zerlegeverfahren bei Dampflok), sowie
ein Vortrag iiber ,Die Bedeutung des Raw Meiningen
als traditionelle Lokwerkstatt der DR*", Interessenten
melden sich schriftlich oder telefonisch beim Leiter der
ZAG, Herrn Werner Umlauf, Erfurt, Geraer Str. 48,
Telefon: 1413 (Basa) oder 5494/366 (Post).

Dresden

Die Arbeitsgemeinschaft 314 ,Saxonia“ veranstaltet
vom 25. Oktober bis 2. November 1969 ihre 3. Modell-
bahnausstellung im Kultursaal des VEB Giiterkraft-
verkehr Dresden, Bergmannstrafle/Glashiitter StraBe.
Offnungszeiten: 25. Oktober von 12.00 bis 20.00 Uhr,
26. Oktober und 2. November von 10.00 bis 19.00 Uhr,
27., 29. und 31. Oktober von 15.00 bis 20.00 Uhr, 28. Ok-
tober, 30. Oktober und 1. November von 15.00 bis
18.00 Uhr, anschlieffiend von 19.00 bis 21.00 Uhr Nacht-
fahrten.

Bezirksvorstand Berlin

Fiir eine zentrale Berliner Modellbahnausstellung, die
zum Jahresende geplant ist, werden alle Modellbahn-
freunde, die im Besitz einer transportablen Modell-
bahnanlage oder im Besitz von Eigenbaumodellen sind,
gebeten, diese zur Gestaltung der Ausstellung zur Ver-
fligung zu stellen. Zur Vorbereitung der Arbeiten ist
es erforderlich, entsprechende Meldungen mit voller
Anschrift und evtl. Ruf-Nr. sofort oder bis spitestens
zum 30. September 1969 an Herrn Ing. Hans Weber,
1025 Berlin, postlagernd, zu richten. Die Meldungen
miissen folgende Angaben enthalten:

1. Abmessungen der Anlage; méglichst Grundrifiskizze
mit Kennzeichnung der Stelle, wo Stromeinspeisung
und Bedienung der Anlage erfolgt

2. Nenngrofle der Anlage
3. Aufstellungsart (Fiie, Bocke o. &.)

4. Direktanschlufl oder durch von der Anlage getrenn-
tes Schaltpult

Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In-
teressenten zu ,Wer hat — wer braucht?” sind zu rich-
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell-
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-Str. 4111,
Die bis zum 8. jeden Monats eingehenden Zuschriften
werden im Heft des nachfolgenden Monats verdffent-
licht. Abgedruckt werden Ankiindigungen iiber alle
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit-
teilungen, die die Organisation betreffen.

Bei sonstigen Modellen:

1. Kennzeichnung des Modells

2. Nenngrofle des Modells

3. Hinweis auf Preistrigermodell

Naumburg (Saale)

Die 10. Modellbahnausstellung der Arbeitsgemeinschaft
Naumburg findet vom 5. bis 12. Oktober 1969 in der
Aula der 3. Oberschule, Platz der Einheit, statt. Off-
nungszeiten: Sonntag, Montag und Dienstag von 10.00
bis 18.00 Uhr, Mittwoch, Donnerstag und Freitag von
16.00 bis 19.00 Uhr, Sonnabend und Sonntag von 10.00
bis 18.00 Uhr.

Braunsbedra

Die Arbeitsgemeinschaft 6/26 ,Geiseltal® veranstaltet
folgende Ausstellungen:

— vom 29. September bis 7. Oktober 1969 im Kultur-
haus des VEB Mineralélwerk Liitzkendorf in Krumpa
eine Modellbahn- und Hobbyausstellung

— vom 3. bis 12. Oktober 1969 ebenfalls eine Modell-
bahn- und Hobbyausstellung im Kulturraum des
Bahnhofs Braunsbedra. Beide Ausstellungen sind téag-
lich von 10.00 bis 18.00 Uhr gedffnet,

Zwickau

AnlidBlich des 20. Jahrestages der Deutschen Demokra-
tischen Republik findet in Zwickau, HauptstraBie 49,
Hintergebidude, eine Modelleisenbahnausstellung in der
Zeit vom 4. Oktober bis 7. Oktober statt. Offnungs-
zeiten: tiiglich 9.00 bis 12.00 Uhr und 14.00 bis 19.00 Uhr.

Wer hat — wer braucht?
9/1 Suche: Eisenbahnkalender 1959 und 1961.

9.2 Biete guterhaltene Drehscheibe, Dreileiter, Spur 0.
Suche guterhaltene Dampflok Spur 0 oder TT BR 24.

9/3 Verkaufe (Spur HO0): V 100, zwei Piko-Schnellzug-
wagen, Gepiickwagen (vierachsig), zwei Inoxwagen,
zwel Piko-Blocksignale, ein Signal (zweifliigelig mit
Zugbeeinflussung), ein Paar Pilz-Bogenweichen, Pilz-
Schwellenband und Profil (etwa 15 m), verschiedene
Siedlungshéuser, eine Zugauffahrt in Form einer Acht
(zerlegbar), grofien Posten Bdume, sonstiges Zubehor.

9/4 Biete: V 200 und E 50 (HO0), suche Fahrzeuge in
TT oder N.

9/5 Suche: ,Der Modelleisenbahner* Heft 8/1962, Heft
1 bis 7/1957 oder kompletten Jahrgang 1957 (unge-
bunden).

9 6 Suche: Fachwerkbahnhof BaugriBe HO.

9/7 Suche: Gut erhaltene Piko-Modellokomotive BR 50
mit beweglicher Vorlaufachse; ,Der Modelleisenbah-
ner* Heft 12/1960, 3/1961. Biete: Kupplungen,

9'8 Abzugeben: ,Das Signal® Hefte 4, 5, 7, 8, 9, 10,
12, 15, 16, 17, 18, 19, 21, 22, 23, 24, 27, 28.

Helmut Reinert, Generalsekretir

Es sind noch einige gebundene Sammelbdnde des lahrgangs 1965 unserer
Zeitschrift vorhanden. Ihre Bestellung wollen Sie bitte an den transpress VEB
Verlag fiir Verkehrswesen, 108 Berlin, Franzosische StraBe 13/14, richten (Ver-
triebsabteilung). Preis je Sammelband: 20,- M
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Bei Erfurter
Modelleisenbahnern
zu Gast

RUDOLF ELLGUTH, Erfurt

Im Filhrerstand der V 180 wird das Modell der Dampflok dis-
kutiert. Unser Bild zeigt von links nach rechts: Lehrling Wolf-
gang Laudin, Hauptingenieur Hans Kdhler, Lokfithrer Karl-
Heinz Becker, alle vom Bahnbetriebswerk Erjurt.

Foto: R. Ellguth, Erfurt

Der 8jihrige Karl-Heinz, der seinen Vater formlich
in die alljahrliche Ausstellung der Modelleisenbahner
zerren mubte, (...,aber das sage ich dir, hochstens
eine halbe Stunde®), vergaB nur zu gern Zeit und
Raum. Beide hatte das Modellbahnfleber erfafit und
die einzige Leidtragende war die Frau, deren Ham-
melragout an diesem Tag ungewiirdigt blieb.

Uber die Hintergriinde dieser oft noch belichelten
Freizeitbeschiiftigung informierte uns der neue Sekre-
tir des DMV, Bezirksvorstand Erfurt, der 34jdhrige
Lokfithrer Karl-Heinz Becker. Seine Diesellok V 180
stand zur Reparatur, Gelegenheit genug, uns im Fih-
rerraum zu treffen. Der Haupiingenieur des Bw Erfurt,
Hans Kiihler, war dabei und Lehrling Wolfgang Lau-
din, einer der aktivsten Mitglieder der Arbeitsgemein-
schaft 4/33 ,Johannes Scharrer”. Lokfiihrer Becker,
mit der Diesellok auf du und du (,...ich mochte auf
keine Dampflok mehr®), wihite dennoch die Schnell-
zuglok 01% als Grundlage fiir das von ihm gebaute Mo-
dell, fiir das er neun Monate Bauzeit benétigte und
auf der Dresdner Ausstellung 1968 78 Punkte erreichte.
oIn unserer AG haben wir viele Eigenbaumodelle, und
die formschine 01° kommt richt schlecht dabei weg.
Wir haben uns mit den Freunden des VEB Zentronik
zusammengetan, sind einer guten Unterstiitzung ge-
wifl, und mir als Lokfiihrer macht es immer wieder
grofle Freude, den Arbeitseifer der zehn Mitglieder
festzustellen.”

Der anstrengende Lokbetrieb mit seinen vielen Sonder-
leistungen macht dennoch mdaglich, den Plan der kom-
plexen, sozialistischen Freizeiigestaltung, der auf Rbd-
Ebene angenommen wurde, zu verwirklichen. In den
Modellbahnern lernte ich Menschen kennen, die ihr
Hobby liebevoll pflegen. Hauptingenieur K&hler dazu:
#Fir uns ist das nicht irgendein Zirkel. Wir suchen
und finden viel Verbindung zur Praxis, und ich habe
mich deshalb verpflichtet, selbst Mitglied der AG zu
werden und alle Unterstiitzung zu geben, um den
Freunden einen Arbeitsraum zu schaffen. Das soll mein
Beitrag zum 20. Jahrestag der Griindung der DDR
sein.”

Die Strecke Miincheberg (Mark)—Buckow (Mirkische
Schweiz), Ostlich von Berlin, ist eine der drei mit
Gleichstrom betriebenen Nebenbahnstrecken der Deut-
schen Reichsbahn (Kursbuch-Streckennummer 174).
Auf der Strecke verkehrt eine Zugeinheit aus zwei
Triebwagen, im Sommer verstirkt durch einen in der
Mitte laufenden Beiwagen. Da der Kurort Bad Buckow
ein beliebtes Ausflugsziel der Berliner ist, soll ver-
sucht werden, durchlaufende Ziige von Berlin-Lichten-
berg nach Buckow zu fahren. Aus diesem Grund fand
am 16. Januar 1969 eine Testfahrt mit einem Sonder-
zug aus sechs vierachsigen Reisezugrekowagen (Bghw)
statt. Von Berlin-Lichtenberg bis Miincheberg wurde
der Zug mit liber dreiBig Teilnehmern aus den ver-
schiedenen Dienstzweigen und Dienststellen der Deut-
schen Reichsbahn mit der Dampflok 651017 gefordert.
Die weitere Firderung bis Buckow iibernahmen die
beiden Triehwagen ET 188 503 an der Zugspitze und
ET 188502 am ZugschluB. Bei der Riickfahrt nach
Miincheberg wurden beide Triebwagen an die Zug-
spitze gesetzt und in Doppeltraktion gefahren, Den
Betrachtern des Zuges bot sich das kuriose und fir
diese Strecke ungewohnte Bild eines Nebenbahnzuges,
der aus elektrischen Triebwagen und D-Zugwagen
bestand.

TESTFAHRT

Text und Foto: Hans Schubert, Berlin
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@ Bild 1 Attraktiver Blickfang der Grofianlage
ist die machtige Holle des Hauptbahnhofs

@ Bild 2 Zweigleisig ist die Houptstrecke,
von der eine eingleisige Nebenbahn abzweigt

® Bild 3 Eine vorbildliche Geléndegestaltung
und der .molerische® Hintergrund ergeben
eine gelungene Komposition

IM ZWANZIGSTEN JAHR...

des Bestehens der DDR feiert
die  DMV-Arbeitsgemeinschaft  3/24
«Goltzschtalbriicke” in Netzschkau ihren
fiinften Geburtstag.

Vor fiinf Jahren genau fanden sich
dort fiinf Modellbahnfreunde zusam-
men, die mit viel Elan an die Sache
gingen. In dem GroBbetrieb VEB
NEMA fanden sie einen stets hilfsberei-
ten ,Paotenonkel”. Ob es um einen
Raum oder um finanzielle Unterstiitzung
ging, immer war ein offenes Ohr da.
Die riihrigen Modelleisenbahner dank-
ten diese groBziigige Hilfe mit groBer
Aktivitat: Bereits im Dezember 1965
konnten sie ihre erste groBere HO-
Anlage der Offentlichkeit vorstellen.
Inzwischen hat sich die Mitgliederzahl
auf 22 erhéht, die Anlage nimmt jetzt
eine Flache von 22 m? ein, und groBe
Plane haben noch die Netzschkauer.
Ubrigens kein Wunder, wenn einem
eine ganze Baracke von 300 m? Grund-
flache zur Verfligung stehtl

Auf der Anlage wurden 176 m Gleise
und 65 Weichen verlegt. Ein groBer
Hauptbahnhof ist der attraktive Blick-
fang, vier Schaltpulte dienen ollein zur
Fahrregelung in diesem Bohnhof. Der
ibrige Teil der Anlage wird vollouto-
matisch nach dem Blocksystem betrie-
ben. Mindestens drei Betriebs-(Modell-)
Eisenbahner sind erforderlich, um alles
zu steuern. Weitere Aktiva dieser
Gruppe: Patenschaftsvertrdge mit der
Modellbohnabteilung des HO-Kinder-
kaufhauses Reichenbach und mit dem
Bahnhof Netzschkau, Bildung und Be-
treuung  einer  Jugendgruppe  von
12 Kindern. Da kann man nur wiin-
schen: Weiter so!

Fotos: R, Blase, Netzschkou
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® Bild 4 Ein vierteiliger Ne-
benbahn-Triebwagenzug  don-
nert gerade lber die Bricke

® Bild 5 Dieses Bild zelgt
noch einmal anschaulich die
einwandfreie Arbeit der
Netzschkauer Modelleisenbah-
ner, Selbst die Zwangsschiene
auf der Bricke wurde nicht
vergessen!

@® Bild 6 Eindrudksvoll ist auch
dieses Panorama, welches <o
richtig die weite Gleisausdeh-
nung dieser schénen Anloge
wiedergibt
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WOLFGANG PETZNICK, Brandenburg

ARCHIV

Rickblick auf das Rekonstruktionsprogramm der Dampflokomotiven

Mit Indienststellung der Lok 23105 am 6. Dezember
1959 bei der Deutschen Bundesbahn und der Lok
50 4088 am 28. Dezember 1960 bei der Deutschen Reichs-
bahn endete nach etwa 120 Jahren der Neubau deut-
scher Vollbahndampflokomotiven.

Allerdings war zu diesem Zeitpunkt die Dampfloko-
motive noch keineswegs aus der konstruktiven, inge-
nieurmiiigen Betreuung entlassen. Parallel zu den
letzten, stiickzahlmiiBig nur noch kleinen Beschaffungs-
programmen neuer Dampflokomotiven lief ndmlich bei
der DB schon seit 1950 und bei der DR ab 1956 ein
umfassendes Modernisierungsprogramm vorhandener
Dampfloks, um den Uberbriickungszeitraum bis zum
endgiiltigen Abschlufl des Traktionswechsels so dkono-
misch zu gestalten, dall der Dampflok-Erhaltungsauf-
wand in tragbaren Grenzen blieb. Neben wirtschaft-
lichen Zwecken der Unterhaltung der Lok lagen den
Rekonstruktionsmafinahmen aber auch reine Moderni-
sierungsmotive zugrunde, um bestimmte Lokbaureihen
betrieblich wirtschaftlicher oder leistungsfdhiger zu
gestalten, wie beispielsweise durch den Einbau der Ol-
feuerung, von Mischvorwédrmern, Heildampireglern,
Rollenlagern und Giesl-Ejektoren.

Die Modernisierung von vorhandenen Dampflokomoti-
ven wurde besonders durch die Tatsache notwendig.
dafi die bei den Einheitsloks der Baureihen 01" 031,
41, 45 und 50 in den Jahren 1938 bis 1941 aus Baustoft
St 47 K gefertiglen Kessel infolge Aufhéirtung an den
Kesselschweiliniihten eine grolle Sprodigkeit aufwiesen,
so dall die Lokomotiven umgehend mit neuen Kesseln
ausgertistet werden mufiten,

Der Ersatz ganzer Kessel schuf nun auch fiir vorhan-
dene Baureihen die Moglichkeit, die wirmewirtschaft-
lichen Erfahrungen wirksam werden zu lassen, die mit
den nach neuen Baugrundsitzen entwickelten Lokomo-
tivkesseln der Neubauloks gesammelt wurden.

Diese vollstindig geschweillten Kessel zeichneten sich
neben geringstem Unterhaltungsaufwand vor allem
durch hohe spezifische Heizflichenbelastbarkeit aus,
was durch Einbau einer Verbrennungskammer ermig-
licht wurde, die den Anteil an Feuerbiichsheizfliche im
Verhiltnis zur Rohrheizfliche wesentlich erhohte. Die
Kessel der Einheitslokomotiven, nach der Konzeption
Wagner/Nordmann, litten bekanntlich durchweg unter
dem Mangel der Uberbetonung der Rohrheizfliche.
dabei hatten sie zwar gute Wirkungsgradkurven aufzu-
weisen. waren aber nur in Dauerbetrieb bis hichstens
57 kgm?’h Heizflichenanstrengung belastbar, weil eben
ihre zu klein bemessene Feuerbuchsiliiche thermische
Hichstbelastungen der Rohrwiinde hervorrief, die zu
vorzeitigem Verschleil und undichten Rohren fiithrten.
Nur durch diesen Umstand war bedauerlicherweise die
Leistungsfiihigkeit der Einheitslok von vornherein be-
schrinkt.

Ein weiterer Vorteil der Neubekesselung war, dafi man
fiir alle in Frage kommenden Rekolok-Baureihen eine
straffe Typisierung der neuen Kessel durchsetzen
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konnte, d. h. fur mehrere Baureihen einen einheitlichen
Kesseltyp verwendete, wodurch die Tauschbarkeit
untereinander und quer zu den Baureihen gegeben war,
nachdem alle AnpaBlarbeiten zwischen Rahmen und
Kessel bei den Rahmen der einzelnen Baureihen auf
Einheitsausfithrung gebracht wurden.

Obwohl diese Rekonstruktionsprogramme bei der DB
schon 1962 und bei der DR 1967 beendet wurden, ist es
dem gliicklichen Umstand der vielseitigen Kesselaus-
tauschbarkeit zu verdanken, daB nochmals im Jahre
1969 bei der DR einige Schnellzugloks der BR 0372 mit
neuen Hochleistungs-Ersatzkesseln ausgeriistet wurden,
die von Loks der BR 22 zur Verfiigung standen, die
wegen des Traktionswechsels nicht mehr bendtigt wur-
den. Damit endete faktisch die deutsche Dampflok-
konstruktion erst endgiiltig im Jahre 1969 mit den weit
iiber deutsche Grenzen hinaus populir gewordenen
03-Lokomotiven.

Zur Geschichte der BR 03

Die Hauptverwaltung der damaligen Deutschen Reichs-
bahn gab seinerzeit mit Verfiigung 31 FKL 100 vom
20.2.1929 eine in der Achslast leichtere Schwesterlok
zu den bereits vorhandenen BR 01/02 in Auftrag. Von
der Vielzahl der eingegangenen Entwiirfe der Lokomo-
tivfabriken entschied sich der seinerzeitige Lokomotiv-
ausschull fiir den Zweizylinder-Entwurf des Verein-
heitlichungsbiiros, allerdings unter der Empfehlung, die
vorgeschene Dicke der Rahmenwangen von 80 auf
90 mm zu verstirken und die bei der Fahrzeugumgren-
zung 1 als extrem hoch geplante Kessellage von
3200 mm auf 3100 mm {iber SO zu ermifiigen, um die
Dome etwas hoher ausfiihren und das Fiihrerhaus in
Formgebung und Sichtverhiiltnissen besser gestalten zu
konnen. So entstand dann im Jahre 1930 eine der ele-
gantesten und entsprechend ihrer Grioflenordnung auch
der leistungsfihigsten Einheitslokomotiven. Die BR 03
zeichnete sich von jeher durch beste Laufeigenschaften
und spezifisch sehr geringen Dampfverbrauch aus.
Bahnbrechend war sie vor allem bei den Anfang 1934
durchgefithrten Schnellfahrversuchen seitens der Lok-
versuchsanstalt Grunewald zur Erforschung der allge-
meinen Erhiéhung der Reisegeschwindigkeiten ab 1935.

Die 03 109, obwohl fiir nur 120 km'h ausgelegt, erreichte
bei diesen Versuchen miihelos Geschwindigkeiten von
140 km'h.

Die anschlieBend erprobte 03154 mit zugeschirftem
Fithrerhausdach, parabolischer Rauchkammerkappe und
Triebwerksverkleidung bewiiltigte die 140 km/h sogar
mit 350t Zugmasse, wobei der schier unermidlich
arbeitende Kessel eine Heizflichenbelastung von
85 kgm?'h ohne Erschopfung im Dauerbetrieb hergab.
Trotz seines sehr guten Wirkungsgrades und seiner
hervorragenden Verdampfungswilligkeit hatte aber
auch letztlich der 03-Kessel in bezug auf Haltbarkeit
seine Grenzen: die Feuerbiichsrohrwand war bei dem
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Die Lokomotive 03 151 — die Bilder zeigen die Lok auf der
Drehscheibe im Bw Berlin Ostbahnhof — hat als erste Lok die-
ser Baureihe einen unveridnderten Rekokessel der Lok 22035
einschliefilich aller Armaturen, Verkleidung und Aschkasten
erhalten, Besonders augenfiilig sind der nach neuen Baugrund-

groflen Anteil an Rohrheizfliche viel zu stark belastet.
Im LVA-Bericht des Jahres 1934 zur Lok 03109, die
zur Untersuchung bei 140 km/h und mehreren Anfahr-
beschleunigungsversuchen stindig mit Heizflichen-
belastungen um 60 kgm?/h gefahren wurde, ist ver-
merkt, dafl in der viermonatigen Versuchszeit zwar nie
feuerungstechnisch Schwierigkeiten in der Dampfent-
wicklung eintraten, dafiir aber die Rohre wegen Un-
dichtigkeit 22mal nachgewalzt werden muBten. Aus
allen diesen Versuchen ging letztlich hervor, dafi die
bis dahin iibliche Kesselbelastungsgrenze von 57 kgm?/

auch fiir die 03 im Dauerbetrieb nur schwer einzuhalten
war, da deren lingere Uberschreitung mit erheblichen
Unterhaltungskosten der Rohrwand bezahlt werden
mulite,

Mit zunehmendem Ausbau der Strecken fiir 20 Mp
Achslast hatte der Betriebsmaschinendienst nach dem
Kriege Schwierigkeiten, da die frithere DR aus ober-
bautechnischen Griinden zwei gleichartige Schnellzug-
lokbaureihen wunterschiedlicher Leistungsstirke fiir
Hauptbahnen beschafft hatte, die bei der Gestaltung
wirtschaftlicher Kupplungspline und Bw-Stationierun-
gen jetzt oft gleichrangige Schnellziige in bezug auf
Anhingelast und Geschwindigkeit zu befiirdern hatten
Héufig mulite der Fahrplan aus diesem Grunde von
vornherein fiir Durchgangsziige nach der Leistung der
gegeniiber der 01 schwicheren 03 konstruiert werden.
zumal letztere einen stiickzahlenmifig hiheren Bestand
aufwies. Es lag deshalb mit Anlaufen des Lokomotiv-
rekonstruktionsprogramms sehr nahe, die 03-Lokomo-
tiven in der kesselbestimmenden Dauerleistung den 01
anzugleichen. Die technischen Voraussetzungen waren
beispielsweise im Bereich der Deutschen Reichsbahn
mit dem fiir die BR 22 entwickelten neuen Verbren-
nungskammerkessel gegeben, der bei Vollast die gleiche
stiindliche Dampfmenge von 14 t/h erzeugt wie der alte
01-Kessel, in seinem Gewicht und seinen duBeren Ab-
messungen aber dem alten 03-Kessel dhnlich ist. dessen
Dampfleistung 12 t/h betrigt.

Zur Ausfithrung des Vorhabens kam es innerhalb der
eigentlichen Rekonstruktionsepoche nicht, weil der
Traktionswechsel schnell vonstatten ging, zum anderen
die fiir Dampfloks zur Verfiigung gestandenen Mittel
fiir die sogenannten Zwangsrekonstruktionen verwen-
det werden mubten, insbesondere fiir den Ersatz der
aus St 47 K Baustoff hergestellten 4ler und 50er
Kessel.

Es blieb lediglich dabei, daf die 03-Loks der DR ab
1960 im Rahmen der anfallenden Hauptuntersuchungen
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sdtzen entwickelte Hinterkessel mit einer langen, von aufien
durch die grofie Anzahl der Waschluken kenntlich gemachten
Verbrennungskammer und das in der Steuerstange befindliche
Pendel, das durch die grdflere Breite des Hinterkessels bedingt
ist,

neue Hinterkessel mit wvermehrten Waschluken in
SchweiBausfithrung erhielten, dariiber hinaus Misch-
vorwirmeranlagen und neue Aschkidsten nach dem
Prinzip der Rekolok mit unter dem Bodenring liegen-
den Luftklappen.

Bedauerlicherweise verloren die Lokomotiven durch
den Abbau der groflen Einheits-Windleitbleche und
durch den vor dem Schornstein liegenden Mischvor-
wirmerkasten ihre frithere Eleganz. Mit einer durch-
laufenden Dom-Sandkasten-Verkleidung, nach dem
Vorbild der rekonstruierten 19er der VES M Halle,
einer spitzkegeligen Rauchkammertiir und formschénen
Witte-Windleitblechen, wie bei der BR 10 ausgefiihri,
hédtte man zwar ein besseres Aussehen erhalten kion-
nen, doch wire dies vom Skonomischen Standpunkt aus
nicht mehr gerechtfertigt gewesen. Trotz allem bleiben
auch die 03-Loks bis zum heutigen Tage beliebte,
leistungsfihige Maschinen, zumal durch den geschweili-
ten Hinterkessel jetzt auch einmal thermische Uber-
belastungen der Feuerbiichse in Kauf genommen
werden kinnen, ohne gleich Rohrlaufen beflirchten zu
miissen.

Dafl es schliefillich bei der DR nun doch noch fiir
wenige 03-Lokomotiven zu der lang gewiinschten
Leistungssteigerung kam, ist, so paradox es auch er-
scheinen mag, dem schneller als urspriinglich geplanten
Fortschritt des Traktionswechsels zu verdanken.

Durch die Elektrifizierung des si#chsischen Raumes
und vor allem durch die grofziigige Unterstiitzung der
UdSSR bei der Lieferung neuer leistungsfihiger Diesel-
lokomotiven wurden viele Loks der BR 22 ,arbeitslos®.
Es lag also nahe, die neuen Rekokessel dieser zur Aus-
musterung anfallenden Loks fiir die Loks der BR 0302
weiter zu verwenden, weil ihr Einbau lediglich Anpal-
arbeiten so geringen Ausmales erforderte, die bei einer
falligen Zwischenuntersuchung der Lokomotiven aus-
gefithrt werden konnten. Das Dampfangebot des sich
bestens bewdihrten Ersatzkessels 143t sich insbesondere
in den grofl bemessenen Zylindern der 03 so leistungs-
steigernd verbrauchen, dafl auf die weitere Erhaltung
der 40 Jahre alten 01-Loks (unter Betriebsnummer 100)
bei der DR verzichtet werden konnte.

' Das schon vor Jahren beendete Rekonstruktionspro-

gramm von Dampflokomotiven der DR hat somit noch
kurz vor Aussterben der Dampflok einen Folgenutzen
erbracht, was einzig und allein der siraffen Typisie-
rung der neuen Kesselentwiirfe fiir mehrere Baureihen
zu verdanken ist.
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MODELLE

Qualitatsarheit aus dem Erzgebirge

unkomplizier

vorhildgetreu
vollplastik

Ein komplettes Programm
iNHO-TTundN9mm

VEB Vereinigte Erzgebirgische Spielwarenwerke, 933 Olbernhau
Zur Leipziger Messe, Petershof, Il. Stock, Stand 263

Meine neue Lok

Die BR 55 von PIKO natiirlich. Sieht prima
aus. Hervorrogend detailliert, sagt mein
Vater,

Und zugkraftig., Und loufsicher.

Ist idber Puffer 210 mm lang. Exakter Modell- |
maBstab, Wie immer bei PIKO,

Hat dbrigens oul der Leipziger Messe eine
Goldmedaille bekommen. Eine Lok alse, die
Gold wert ist

Meint auch mein Vater.

Mit PIKO sind wir immer aul der richligen
Spur.

MODELLBAHN VEB PIKO SONNEBERG
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Bastler von heute — Elektroniker von morgen

Modelleisenbahn mit Raffinessen — Hand aufs Herz,
dazu gehért 1969 auch die Elektronik. Sie sollen ja nicht
gleich ihre Modelleisenbahnanlage von einem Elek-
tronenhirn steuern lassen. Wir haben speziell fiir An-
fanger Bastlerschaltungen herausgegeben. Wichtig ist
allerdings, daB der Handel fiir Sie Halbleiter-Bastler-
beutel bereit hdlt, die von der Firma Hddrich geliefert
werden. Lassen Sie sich einmal vom RFT-Fachhandel
ein Angebot unterbreiten.

Beratung und Verkauf nur durch den Fachhandel!

VEB HALBLEITERWERK FRANKFURT (ODER)

|
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es war eine elektrische
Eisenbahn zum Spielen”, so
schreibt uns der jetzt 39jah-
rige Betriebsmittelerprober
Eberhard Liebscher aus Mit-
telbach bei Karl-Marx-Stadt.
Seit 1949 beschaftigt er sich
mit der Modelleisenbahn, zu-
néchst mit der NenngroBe
HO. Im Jahre 1960 wurde ,um-
gestellt" auf TT. Die Anlage
miBt immerhin 1,35 X 4,50 m,
ein beachtliche Ausdehnung
fir diese Nenngrofe,
Auf der Anlage verkehren
11 Triebfahrzeuge und 64 Wa-
gen aller Art. Die meisten
Hochbauten wurden im Eigen-
bau hergestellt, ein Teil sind
VERO-Bausdatze. Die Anlage
unterliegt einer sténdigen Er-
weiterung. .Nur durch daos
Verstindnis meiner Frou und
ihre Zuneigung zur kleinen
Eisenbahn ist es mir méglich,
dieses teure, aber schéne
Steckenpferd zu reiten”, mit
diesen Worten beschlieBt un-
ser Leser L. seinen Brief,

Bild 1 Auch ouf dieser TT-Heimonloge beherrscht die gewaltige Halle eines Personenbahnhols das
Bild. Immerhin kann man neun Bohnhofsgleise erkennen, also schon ein stattlicher Stadtbahnhof.
Woh! demjenigen, der so viel Platz sein eigen nenntl

Bild 2 Notirlich gehért zu solch ousgedehnten Bahnhofsanlagen auch ein .zinltiges” Bahnbetriebs-
werk. Neben dem alten Bw fir die Dampfrésser mausert sich bereits ein modernes fir die Dieselloks,
eine Tatsache, dem Vorbild abgesehen.

Bild 2 Kihn Gberspannt eine diffizil anmutende Briicke das weite Tal Bild 4 Au backe, da hot es ,gebumst”! Wieder cinmal geschah es an

Fotes: Liebscher, Mittelbach einem Bahniibergang. Auch Modellautofahrer: Seid vorsichtig!









